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Надежность перевозочного 
процесса, как и дееспособность 
железнодорожной инфраструктуры, 
обеспечиваются действующим 
в холдинге «РЖД» организационно-
техническим комплексом. 
Существующие при этом 
зависимости, разноуровневые 
системы управления, алгоритмы 
работы сотрудников первичного 
системного звена – сфера авторского 
анализа, в котором присутствуют 
и другие стороны транспортной 
деятельности в период структурных 
преобразований в отрасли.
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Сложность и размеры железнодорож-ной инфраструктуры страны таковы, что на ее долю приходится около 43% 
грузооборота, а без учета трубопроводного 
транспорта – свыше 85%, и почти 40% пас-
сажирооборота всей транспортной системы 
Российской Федерации [1]. Перемещение 
такого объема грузов и пассажиров по желез-
ной дороге обеспечивает организационно-
технический комплекс, к которому относят-
ся вагонное хозяйство, тяговый подвижной 
состав, другие объекты инфраструктуры. 
Взаимодействие столь жестко связанных 
систем обеспечивает надежность и безопас-
ность перевозочного процесса.
Совместное использование одних 
и тех же объектов инфраструктуры для пас-
сажирского и грузового движения увязывает 
между собой и делает фактически равнознач-
ными требования безопасности и надежно-
сти при перевозке грузов и пассажиров. 
Однако, зная такую взаимозависимость, 
не следует смешивать сами понятия. Под 
безопасностью подразумевается то состоя-
ние железнодорожной системы, когда в про-
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цессе реализации перевозочной деятельнос-
ти не создается опасности жизни и здоровью 
людей, природе и окружающей среде. Над-
ежность функционирования организацион-
но-технической структуры железнодорож-
ного транспорта характеризуется сохранно-
стью материальных ценностей, технических 
комплексов, грузов, подвижного состава, 
объектов инфраструктуры, достаточностью 
финансовых средств.
Надежность перевозок, впрочем, зависит 
и от других параметров, которые обеспечивают 
удовлетворение запросов потребителей транс-
портных услуг. К потребителям относятся 
пассажиры, грузоотправители, грузоперевоз-
чики, а теперь еще нередко и владельцы под-
вижного состава. Действия подобных контр-
агентов должны соответствовать правилам, 
установленным и принятым участниками 
рынка, который ориентирован прежде всего 
на обслуживание перевозочного процесса.
Поскольку железнодорожная инфра-
структура относится к техническим систе-
мам, то и требования к ее надежности фор-
мулируются соответственно, включают 
способность безотказно работать с неизмен-
ными техническими характеристиками 
в течение заданного промежутка времени или 
при определенных условиях [2]. В примене-
нии к перевозочному процессу, на его инфра-
структурном уровне под надежностью следу-
ет понимать гармоничное взаимодействие 
всех структурных подразделений, качествен-
ное и своевременное выполнение ими своих 
функций.
К основным функциям относятся произ-
водственные, технологические и организа-
ционные. Производственные непосредст-
венно связаны с эксплуатацией, техническим 
обслуживанием и ремонтом объектов инфра-
структуры, всех видов подвижного состава 
и других технических средств железных до-
рог. Технологические обеспечивают предо-
ставление услуг для осуществления всеми 
звеньями системы предусмотренной произ-
водственной деятельности. Организацион-
ные функции – принадлежность сферы 
управления, значительная их часть отведена 
контролю за выполнением требований зако-
нодательства РФ, нормативно-правовых 
актов правительства, нормативных докумен-
тов Минтранса России, ОАО «РЖД» [3].
Среди основных производственных 
функций – проведение качественного ре-
монта и технического обслуживания грузо-
вых и пассажирских вагонов. Этим заняты 
предприятия вагонного хозяйства, относя-
щиеся как к холдингу ОАО «РЖД», так 
и частным организациям [3].
Естественно, надежность перевозок за-
висит не только от предприятий инфраструк-
туры, ее обеспечивают и производственные 
предприятия, изготавливающие подвижной 
состав. На трассах используются вагоны 
разнообразных производителей и конструк-
ций, а эксплуатация и техническое обслужи-
вание таких транспортных средств в услови-
ях глобальной экономики приобретают до-
полнительную значимость, ибо на первый 
план выходят не только безопасность пасса-
жиров и сотрудников транспортной сферы, 
но и готовность новой техники конкуриро-
вать на международных линиях, обеспечи-
вать экономическую эффективность перево-
зок.
После проведенной структурной рефор-
мы стали возникать противоречия в эконо-
мических интересах субъектов комплекса. 
Так, например, попытки изменить требо-
вания к техническому состоянию парка 
вагонов, в частности запретить продление 
сроков эксплуатации старого подвижного 
состава [4, 5], призваны улучшить качество 
и объемы производства новой вагонной 
техники. Однако эти же требования могут 
нанести удар по некоторым областям про-
мышленности. Массовые виды вагонов 
производятся в достаточных количествах, 
а вот новых рефрижераторов и вагонов для 
перевозки химикатов никто не выпускает. 
Около половины рефрижераторных ваго-
нов выпущено более 25 лет назад, почти 
70% химических цистерн эксплуатируется 
уже свыше 18 лет [6]. В этих условиях запрет 
на продление срока службы вагонов в таких 
сегментах может обернуться большими 
потерями как для грузоотправителей, так 
и потребителей продукции.
Факты убеждают: надежность перевозоч-
ного процесса зависит не только от предпри-
ятий инфраструктуры, но и более широкого 
спектра организаций. На рис. 1 показана 
схема, изображающая структуру железнодо-
рожного транспорта и отраслевые экономи-
ческие связи после структурной реформы. 
Схема фиксирует разделение на отдельные 
экономические субъекты ранее существовав-
шего единого организационного образова-
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ния – министерства путей сообщения. 
Вместо директивных способов управления 
возникли двусторонние взаимодействия 
экономического характера между структур-
ными подразделениями.
Инфраструктура транспорта является 
ключевым и центральным элементом ре-
формированной системы. Она удовлетво-
ряет потребности общества напрямую, 
обеспечивая перевозку пассажиров, а так-
же выступая заказчиком продукции про-
мышленности. Кроме того, совместно 
с другими субъектами обеспечивается пе-
редвижение транспортных средств с груза-
ми (промышленная продукция и сырье), 
наряду с промышленными и ремонтно-
эксплуатационными предприятиями полу-
чают работу специалисты, которые прошли 
обучение и повышение квалификации 
в отраслевых образовательных учреждени-
ях. Железнодорожный транспорт остается 
постоянным потребителем высокотехно-
логической продукции и совместных науч-
ных исследований.
Продукция промышленности проходит 
испытания в научных учреждениях, которые 
дают соответствующие заключения о ее при-
годности. Наука, инфраструктура и промыш-
ленность работают в тесной связке, посколь-
ку любой используемый продукт должен 
соответствовать стандартам, принятым 
на инфраструктурных предприятиях, высту-
пающих интеграторами разнообразных 
технических систем. Компании-грузопере-
возчики опосредованно взаимодействуют 
с инфраструктурой железнодорожного тран-
спорта через промышленность, которая по-
ставляет им подвижной состав, а также через 
предприятия, занимающиеся ремонтом 
и эксплуатацией вагонов, находящихся 
в частной собственности.
На первичном уровне организацион-
но-технического обеспечения надежности 
действуют отдельные сотрудники на своих 
Рис. 1. Высокоуровневая структура 
организаций, обеспечивающих 
надежность процесса перевозок.
Рис. 2. Алгоритм 
работы сотрудников 
эксплуатационного 
вагонного депо с АС 
«ТОР ЭК» на первичном 
уровне процесса 
перевозок.
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автоматизированных рабочих местах. Для 
примера можно взять характерную для 
эксплуатационных вагонных депо автома-
тизированную систему (АС) управления 
текущим отцепочным ремонтом на осно-
ве экономических критериев «ТОР ЭК», 
которая реализует определенное представ-
ление (модель) о протекающем в ходе 
ремонта бизнес-процессе [7].
Алгоритм работы сотрудников депо в дан-
ной автоматизированной системе показан 
на рис. 2. Согласно установленному порядку 
по каждому приватному вагону, проходящему 
ТОР, следует проверить наличие договора 
с собственником, а при его отсутствии выдать 
уведомительную телеграмму, получить гаран-
тийное письмо, выписать счет на оплату услуг, 
а после этого приступать к ремонту вагона. 
По окончании ремонта сотрудники форми-
руют калькуляцию или расчетно-дефектную 
ведомость, отражающую все выполненные 
работы и использованные материалы.
Приведенные схемы дают представление 
о разных уровнях системы обеспечения над-
ежности перевозочного процесса, но не от-
ражают всей сложности взаимодействия как 
сотрудников внутри депо и их отношений 
с различными АС, так и сотрудничества 
компаний-операторов парков грузовых ва-
гонов с эксплуатационными и ремонтными 
депо, от которых во многом зависят надеж-
ность и безопасность грузоперевозок.
Так, крупнейшее на сети вагонное экс-
плуатационное депо Входная в сутки выпу-
скает из ТР-2 130 вагонов и планируется 
дальнейшее увеличение объемов. При этом 
на каждый отремонтированный вагон со-
ставляется пакет отчетных документов, ко-
торый становится основанием на оплату 
ремонта. Количество и вид документов ва-
рьируется в зависимости от типа и причин 
неисправности, объема произведенных ра-
бот, а также наличия договорных отношений 
с собственником вагона и условий договора 
на ТОР. В ходе подготовки пакет документов 
собственника проходит через руки сотруд-
ников отделов депо, службы «В» дирекции 
дороги, бухгалтерии регионального общего 
центра обслуживания, которые дополняют 
пакет либо контролируют и перепроверяют 
правильность заполнения бумаг. На любом 
этапе может возникнуть какая-либо ошибка, 
и отлаженный порядок взаимодействия будет 
нарушен, что снизит показатели надежности 
всей системы.
ВЫВОДЫ
Подводя итог, можно констатировать, что 
в результате структурных преобразований 
железнодорожный транспорт стал высоко-
конкурентной средой, которая связывает 
воедино разнообразные институты общества 
и одновременно регулирует возникающие 
противоречия между крупными отраслями 
экономики. Вместе с тем сложились условия, 
усложняющие ранее существовавшую орга-
низационно-техническую систему перево-
зочного процесса, что, в свою очередь, вли-
яет на показатели ее надежности. С учетом 
увеличивающейся роли железнодорожного 
перевозочного процесса в глобальной эко-
номике повышение надежности организа-
ционно-технических систем на всех уровнях 
усилит конкурентные преимущества транс-
портной системы страны.
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